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DalmlerChrysler AG Heldinger 

22.07.2003 



Vorrichtung zum BetStlgen einer 
Dr ehmomen t Qbe r t r agungs e inhe i t 



Die Erfindiing betrif ft eine Vorrichtung zum Betatigen einer 
5 Drehmomentiibertragungseinheit nach dem Oberbegriff des 
Anspruchs 1 • 

Schaltbare DrehmomentObertragvingseinheiten werden 
insbesondere in Kraf tf ahrzeugen als Drehzahlwandler zum 

10 Anfahren, als Trennglied f{ir einen Schaltvorgang, als 

Cberlastschutz, als Drehschwingungsd&mpf er oder als Bremse 
eingesetzt. Die Drehmomentfibertragungseinheiten kdnnen 
manuell, elektrisch und/oder hydraulisch angesteuert sein. 
Nach DIN wird zwischen f remdbetStigten, drehzahlbetatigten, 

15 momentbetatigten und/oder richtungsbetStigten 

Drehmomentiibertragungssystemen unterschieden. Ferner kann das 
Drehmoment groondsatzlich kraf tschlussig und/oder 
f ormschliissig libertragen werden. Eine kraf tschlussige 
tJbertragung kann wiederum in eine reibschlussige, 

20 hydrodynamische, hydrostatische, elektrodynamische, 

elektrostatische oder magnetische Ubertragung unterteilt 
werden, wobei die Obertragungsarten untereinander 
kombinierbar sind. 

25 Aus der DE 196 52 244 Al ist eine gattungsbildende 

Vorrichtung mit einem Stellglied und einer Steuereinheit zum 
Bet&tigen einer Drehmomentiibertragungseinheit bekannt. Das 
Stellglied besitzt einen Antriebsmotor, der -flber ein Getriebe 
sowie iXber einen StoSel auf einen Geberzylinder wirkt, wobei 

30 die Bewegung des Stofiels uber einen Wegsensor erfassb&r ist. 
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Der Geberzyllnder 1st Utoex eine Hydraullkleltxmg mit einem 
Nehmerzy Under verbimden. Der Nehmerzylinder 1st mlt elxiem 
AusrCLcklager wlrkverbvmden, mlt dem die Relbkuppliing 
bet&tlgbar Ist. 

Urn VerschlelS, Toleranzen und andere Abwelchungen oder 
Veranderungen auszuglelchen, wlrd eine so genannte 
Grelfpunktadaption durchgefflhrt, wobei der Grelfpunkt durch 
einen Zeltpunkt beginnender Drehmoment<ibertragung wShrend des 
SchlleSvorgangs gegeben ist. Die Grelfpunktadaption wird als 
ein Verfahren beschrieben, bei welchem eine sof twareseitig 
abgespeicherte bzw. benutzte Kupplungskennlinie der 
physikalisch vorherrschenden Kupplungskennlinie angepasst 
Oder angencihert wird« 

Dabel wlrd Im Leerlauf elner Brennkraf tmaschlne, Insbesondere 
bei elngelegtem Gang \ind betatlgter Bremse, bzw. in einem 
Betrlebszustand, bei welchem eine gerlnge Anderung des 
Gbertragbaren Kupplungsmoments zu kelner Anderung des 
Pahrzustands f<ihrt (vgl. Insbesondere DE 196 52 244 Al Spalte 
18, Zeile 33 f f ) , die Kupplung langsam geschlossen. Ausgehend 
von der Erkenntnis, dass eine Erh6h\ing des Kupplxangsmoments 
eine im Wesentlichen betragsgleiche Erhohung des Motormoments 
hervorruft (vgl. Insbesondere DE 196 52 244 Al Spalte 17, 
Zeile 34 f f ) , kann ausgehend von einem- erf assten Motormoment 
auf ein vorliegendes Kupplungsmoment geschlossen warden. 
Steigt das Motormoment bei einem dem abgespeicherten 
Grelfpunkt zugeordneten Kupplungsweg um einen Betrag an, 
beispielsweise um 9 Nm, der einem Kupplungsmoment im 
Grelfpunkt zugeordnet ist, ist der Grelfpunkt korrekt 
eingestellt bzw. korrekt abgespelchert . Ist dies nlcht der 
Fall, wlrd der Grelfpunkt fiir einen nSchsten Schllefivorgang 
der Kupplung adaptlert. 

Der Erflndung liegt Insbesondere die Aufgabe zugrunde, eine 
Vorricht-ung bereltzustellen, mittels derer ein beschleunlgter 
Schllefivorgang elner Drehmoment<ibertrag\ingselnheit von elner 
of fenen Stellung in eine geschlossene Stellung ohne zumindest 
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wesentliche Komforteinbufien errelchbar 1st. Dlese Au£gabe 
wlrd gemSS der Er£lnd\mg durch die Merkmale des Anspruchs 1 
geldst. Weitere Ausgestaltungen ergeben slch aus den 
UnteransprAchen . 

Die Erflndxing geht aus von einer Vorrlchtung zum BetStlgen 
einer DrehmomentCLbertragimgseinhelt, Insbesondere einer 
Relbschlusselnhelt in einem zumindest teilweise 
automat isierten Getriebe eines Kraf tf ahrzeugs, die ein 
Stellglied und eine Einheit aufweist, mittels derer ein 
Kraftfluss liber die DrehmomentClbertragungseinheit 
kontrollierbar ist. 

Es wird vorgeschlagen, dass die Einheit das Stellglied bei 
einem SchlieSvorgang der Drehmomentiibertragungseinheit von 
einer offenen Stellung mindestens bis zu einem Greifpunkt der 
Drehmoment(ibertragungseinheit in einem durch erhfihte 
Geschwindigkeit und/oder erhdhten Druck charakterisierten 
ersten Modus betatigt und die Einheit das Stellglied in einem 
von zumindest einer beim SchlieSvorgang sensierten Kenngr6Se 
abh&ngigen Zeitpunkt in einen Folgemodus schaltet. 
Betriebsbedingte temporftre und dauerhaf te St6rgr6Sen und 
Schwankungen, und zwar insbesondere durch unterschiedliche 
TeraperaturTverte in der Drehmomenttoertragungseinheit sowie 
durch einen VerschleiS innerhalb der 

Drehmomementubertragungseinheit bedingte Anderungen des 
Greifpunkts, kdnnen einfach und sicher ausgeglichen und es 
kann das Stellglied in dem durch erhohte Geschwindigkeit 
und/oder erhohten Dmck charakterisierten ersten Modus 
betatigt werden. Der SchlieSvorgang kann konstruktiv einfach 
beschleunigt und KomforteinbuSen kdnnen zumindest weitgehend 
vermieden werden, Aufwendige Tempera turmodelle kdnnen 
vermieden werden. Zudem konnen einfach Rflckschlusse auf einen 
Zustand der Drehmomentiibertragungs einheit gezogen werden. Der 
Zustand der DrehmomenttLbertragungseinheit zum Zeitpimkt des 
Schaltvor gangs kann beriicksichtigt werden und ein Riickgriff 
auf Daten, die in friiheren Schaltvorg^ngen oder TestlSufen 
ermittelt wurden, kann vermieden werden. 
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Dabei soil, unter o££ener Stellimg elne Stellung verstanden 
werden, bel der Im Wesentllchen keine Kraft bzw. keln Moment 
Ober die Drehmoment^ibertragungseixiheit (ibertragen wlrd. Unter 
Grelfpxinkt soil eln Zeltpunkt beglnnender, wesentllcher 
DrehmomentenObertragung verstanden werden, imd zwar 
Insbesondere eln Zeltpunkt, an dem Relb£l&chen der als 
Relbschlusselnhelt ausge£iihrten Drehmoment{UDertrag\ingselnhelt 
erstmals in Kontakt gebracht werden. Unter geschlossener 
Stellung soli eine Stellxing verstanden werden, bei der 
innerhalb der Drehmomentiibertragungseinheit im Wesentllchen 
kein Schlupf vorliegt. 

Die erf indungsgemaiSe L6sung ist zur Betatigung vieler Arten 
von Drehmomentiibertragungseinheiten grundsatzlich sinnvoll 
einsetzbar. Beispielsweise kann bei der Ausgestaltting der 
Drehmomenttoertragungseinheit als Bremse vorteilhaft eine 
schnelle, prILzise und reproduzierbare Reaktion auf 
Steuersignale eines Kraf tfahrzeugfuhrers erreicht werden. In 
einer weiteren Ausgestaltung der Erf indung wird 
vorgeschlagen, dass {UDer die Binheit mittels der 
Drehmomenttibertragungseinheit das automat isierte Getriebe von 
einer Neutralstelliing in eine Fahrstellung iiberfiihrbar bzw. 
ein Einschaltvorgcoig eines Automatikgetriebes durchf-Qhrbar 
ist. Bei derartigen SchaltvorgcLngen kann das Stellglied 
besonders lange im ersten Modus betStigt werden, wodurch sich 
besonders groSe Zeiteinsparpotentiale ergeben. 

Ist das Stellglied hydraulisch ausgefiihrt, kann es besonders 
vorteilhaft in ein automatisiertes Getriebe integriert 
werden. Grundsatzlich sind jedoch auch andere, dem Fachmann 
als sinnvoll erscheinende Stellglieder denkbar, wie 
beispielsweise elektrische oder elektromagnetische 
Stellglieder usw. 

Hydraulische Stellglieder konnen wShrend einer Fiillphase in 
dem hier insbesondere durch hohen Druck oond hohe 
Schliefigeschwindigkeit gekennzeichneten ersten Modus 
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betrieben werden. Durch eine Vergr6Ser\mg einer Druckkanmier 
und vermlttelt durch elnen Kolben kdnnen Relbfl&chen der als 
Drehmomentabertragungselnheit schnell zusainmenge£<Uirt, an 
elnem Grelfpvinkt in Kontakt gebracht und anschliefiend 
5 aufelnandergepresst werden. Die Fflllphase und eln durch elne 
unterkritische Kraft- bzw. Drehmomentilbertragung 
gekennzelchneter Teil einer auf die Pailphase folgenden 
Zuschaltphase k6nnen zusatnmen eine Phase hohen Drucks bilden. 
Durch ein Beobachten der Kenngr6Se und durch ein 
10 rechtzeitiges Ausschalten des ersten Modus kann 

sichergestellt werden, dass zu keinem Zeitpxmkt \anerwQnschte 
Beschleunigiongswerte auftreten. 

1st die sensierte Kenngr6Se zumindest im Wesentlichen durch 
15 eine von einer Drehzahldif f erenz innerhalb der 

Drehmomentilbertragungseinheit abhftngigen Gr6Se bestimmt, kann 
dieselbe besonders einfach und exakt ermittelt werden. Pemer 
verSndert sich die KenngrSfie \inmittelbar mit einer sich 
verandernden Moment entibertragung Gber die 
2 0 Drehmomentflbertragungseinhei t . 

Schaltet die Einheit das Stellglied in den Folgemodus, sobald 
eine zumindest im Wesentlichen durch den Betrag der 
Drehzahldif f erenz bestiramte KenngrSSe kleiner als ein 

25 vorgegebener Anteil eines maximal sensierten Wertes ist, den 
diese KenngroSe in der seit Beginn des SchlieSvorgangs 
verstrichenen Zeitspanne angenommen hat, kdnnen durch die 
Wahl des Betrags als KenngroSe sowohl positive als auch 
negative Drehzahldif ferenzen einheitlich behandelt werden, 

30 Ferner kann insbesondere durch die Bezugnahme auf ein Maximum 
trotz Schwankungen der Drehzahldif f erenz und insbesondere 
auch bei 6ffnxings- und SchlieSvorgangen in schneller Folge 
vorteilhaft ein schneller, komfortabler und zumindest 
weitgehend reproduzierbarer SchlielSvorgang erreicht werden. 

35 

In einer Ausgestaltung der Erf indung ist die Kenngr6JSe 
zumindest im Wesentlichen proportional zum Betrag der 
Drehzahldif f erenz, und der Anteil am maximalen Wert, bei dem 
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In den Folgemodus geschaltet wlrd, llegt zwlschen 70% und 
95%. Elnerseits kann dadurch gewShrlelstet werden, dass eln 
Betrieb Im ersten Modus nach mdglichst langer Zelt 
abgebrochen werden kann, ohne dass dabel Komfortelnbufien 
5 entstehen, andererselts kann vortellha£t vermleden werden, 

dass zufSlllge Schwankungen In der Drehzahldlf ferenz zu elnem 
£rahzeitigen Umschalten in den Folgemodus fflhren. 

In einer weiteren Ausgestaltung der Erf ind\ing wird 
10 vorgeschlagen, dass der Folgemodus ein Haltemodus ist, wenn 
der sensierte Wert der KenngrfilSe kleiner als ein vorgegebener 
Wert ist. Liegen kleine Drehzahldif f erenzen vor, kann vom 
ersten Modus ohne KomforteinbuSen unmittelbar in einen 
Haltemodus geschaltet werden, der durch vollstandige 
15 Moment eniibertragung und verschwindende Drehzahldif ferenz 
gekeimzeichnet ist, und der Schaltvorgang kann in diesen 
Fallen vorteilhaft verk\irzt werden. 

In einer weiteren Ausgestaltung der Erf indung wird 
20 vorgeschlagen, dass es sich bei der 

DrehmomentCQDertragungseinheit urn eine Lamellenkupplung in 
einem Automatikgetriebe handelt, wodurch insbesondere 
vorteilhaft grolSe ReibflSchen erreicht werden kfinnen. 

25 Zudem wird vorgeschlagen, dass die Einheit das Stellglied im 
ersten Modus steuert und im Folgemodus regelt. Dadurch kaim 
vorteilhaft im ersten Modus auf eine einfache und robuste 
Elektronik zuruckgegrif f en werden und im Folgemodus eine 
adaptive Kontrolle uber das zeitliche Verhalten der 

30 Momentenubertragung uber die Drehmomentubertragungseinheit 
erreicht werden, 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der folgenden 
Zeichnumgsbeschreibung. In der Zeichnung ist ein 
35 Ausfflhrxingsbeispiel der Erf indung dargestellt. Die 

Beschreibung \ind die Ansprdche enthalten zahlreiche Merkmale 
in Kombination. Der Fachmann wird die Merkmale 
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zweckm&Slgerwelse auch elnzeln betrachten und zu slnnvollen 
welteren Kombinatlonen zusammenfassen . 



Dabel zelgen: 

Fig. 1 eine schematische Zeichniing einer Vorrichtung zum 

Betatigen einer Drehmomentiibertragungseinheit , 
Fig, 2 einen zeitlichen Verlauf einer Eingangsdrehzahl und 

einer Ausgangsdrehzahl eines Automatikgetriebes sowie 

einer Motordrehzahl wahrend eines SchlieSvorganges 

der Dr ehmoment liber tragungseinheit, 
Fig. 3 einen zeitlichen Verlauf der Eingangsdrehzahl bei 

einem schnellen R-N-O-Schaltvorgang und 
Fig. 4 einen zeitlichen Verlauf der Eingangsdrehzahl bei 

einem schnellen D-N-D-Schaltvorgang wAhrend der 

Fahrt . 

Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung einer 
erf indungsgemaSen Vorrichtung zum Betatigen einer 
Drehmomentiibertragungseinheit 10 in einem nicht dargestellten 
Kraf tf ahrzeugautomatikgetriebe mit einem Wandler zur 
IJbertragung von Drehmomenten zwischen einer Eingangswelle 31 
und einer Ausgangswelle 24 in einer Ausgangsposition. Die 
Vorrichtung umfasst ein Stellglied 12 und eine Steuer- und 
Regeleinheit 13 zum Betatigen der 

Drehmomentiibertragungseinheit 10. Das Automatikgetriebe ist 
uber die Steuer- \and Regeleinheit 13 mittels der als 
nasslaufende Lamellenkupplung ausgef(ihrten 

Drehmomentubertragxmgseinheit 10 in eine Neutralstellung N 
und in eine Fahrstellung D oder R fuhrbar. Insbesondere kann 
durch die Steuer- und Regeleinheit 13 fiber die 
Drehmomentubertragungseinheit 10 ein Einschaltvorgang zum 
Herstellen einer kraf ts chilis sigen Verbindung zwischen einem 
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Motor und Antrlebsr&dem elnes Kra£t£ahrzeugs gesteuert \ind 
geregelt warden. 

An der Elngangswelle 31 let eln Sensor 18 angeordnet^ {iber 
5 den eln zeitlicher Verlau£ einer als KenngrdSe verwendeten 
Eingangsdrehzahl 14 sensierbar ist. Die Elngangsdrehzahl 14 
kann am Sensor 18 von der Steuer- und Regelelnhelt 13 zur 
Steuerimg des einen Ventllschieber und einen Stellmagneten 
umfassenden Stellglleds 12 abgegrl££en werden. Eine 
10 Ausgangsdrehzahl 26 wird mit Hil£e eines bekannten 

Obersetzungsverhaitnisses aus der Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs berechnet und ist wShrend des nur Bruchteile einer 
Sekunde dauernden Schaltvorgangs im Wesentlichen konstant. 

15 Eine Pumpe 19 ist {iber einen ersten Teil eines Druckkanals 

20, {iber den Ventllschieber des Stellglieds 12 und {iber einen 
zweiten Teil des Druckkanals 20 mit einer Druckkammer 21 der 
Drehmoment{ibertragungseinheit 10 verbxinden und kann {iber das 
Stellglied 12 mit der Druckkammer 21 hydraulisch gekoppelt 
20 und von ihr abgekoppelt werden. Der zweite Teil des 

Druckkanals 20 wird von einer sich vom Ventllschieber zu 
einer Buchse 27 erstreckenden Verbindungsleitung 32, einer 
Radialbohrung 39 in der Buchse 27, einer Umfangsnut 28 in der 
Ausgangswelle 24 sowie von einer ersten Radialbohrung 40, 
25 einer Axialbohrung 38 und einer zweiten Radialbohrung 29 in 
der Ausgangswelle 24 gebildet. 

Pig. 2 zeigt in einer schematischen Darstellung die 
Eingangsdrehzahl 14, die Ausgangsdrehzahl 26 und eine 

30 Motordrehzahl 36 wahrend eines Schliefivorgangs als Funktion 
der Zeit, und zwar bei einem Schaltvorgang von einer 
Neutralstellung N in eine Fahrstellung D bei Stillstand des 
Kraft£ahrzeugs. Die Steuer- und Regeleinheit 13 betatigt bei 
einem entsprechenden Schaltsignal das Stellglied 12 beim 

35 SchlieSvorgang der Drehmoment{ibertragungseinheit 10 von einer 
of fenen Stellung aus in einem durch erh6hte Geschwindigkeit 
und erhohten Druck charakterisierten ersten Modus. Dabei wird 
der Ventllschieber gesteuert vollstSndig geoffnet und die . 
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Druckkanimer 21 mit einem hohen bis maxlmalen Druck 
beaufschlagt. Die Ausgangsdrehzahl 26 der Ausgangswelle 24 
ist zun&chst klelner als die Elngangsdrehzahl 14, die 
aufgrund.von Verlusten am Wandler unterhalb der Motordrehzahl 
5 36 llegt. Die Elngangsdrehzahl 14 fluktulert aufgrund von 
Schwank\mgen der Motordrehzahl 36. Die Druckkammer 21 wlrd 
durch den sich verschlebenden Kolben 22 ausgedehnt und 
Lamellen 23 der als Lamellenkupplxing ausgef^ihrten 
DrehmomentTlbertragiJUigselnhelt 10 werden zusatranengef lihrt . 

10 

In der Steuer- und Regeleinheit 13 wlrd ein maximaler Wert 
17, den die Elngangsdrehzahl 14 selt elnem Beginn 33 des 
SchlleSvorgangs angenommen hat, gespelchert. Dazu wlrd eln 
Startwert so lange mlt dem aktuellen Wert der 
15 Elngangsdrehzahl 14 erhdht, bis In elnem Zeltpunkt 34 eln 
Maximum errelcht 1st, Dieses wlrd <iber elnen Verglelch des 
aktuellen Drehzahlwerts und elnes xmmlttelbar zuvor 
gespelcherten Drehzahlwerts ermlttelt. 

20 An elnem Grelfpunkt 11 bzw. an elnem auch so genannten 
Klsspolnt endet elne FCtllphase 30 und die Lamellen 23 
berOhren slch erstmals und werden Im welteren Verlauf des 
Schaltvorgangs starker aufelnander gepresst. Dies bewlrkt 
elne am Grelfpunkt 11 einsetzende und Im welteren Verlauf des 

25 Schaltvorgangs zunehmende Moment enubertragung, die zu elnem 
Angleichen der Elngangsdrehzahl 14 und der Ausgangsdrehzahl 
26 aneinander fuhrt. In einem Abbruchzeitpunkt 16 1st der 
Betrag einer Drehzahldif f erenz 15 zwischen der 
Elngangsdrehzahl 14 und der Ausgangsdrehzahl 26 gegeben durch 

3 0 80% des maximalen Werts 17 des Betrags der Drehzahldif f erenz 
15, der grofier als ein vorgegebener Schwellenwert 25 ist. Die 
Steuer- iind Regeleinheit 13 schllefit dann den Ventllschieber 
des Stellglieds 12 tellwelse und schaltet das Stellglled 12 
in diesem, durch die sensierte Elngangsdrehzahl 14 bestlmmten 

35 Abbruchzeltpiinkt 16 in elnen durch Regelung der 

Momenten<ibertragung gekennzelchneten Folgemodus um. 
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Als elne gepunktete Linle 1st eln altematlver Verlau£ elner 
Elngangsdrehzahl 14' dargestellt, w&hrend dessen der maxlmale 
Wert 17' der Drehzahldif f erenz 15' den Schwellenwert 25 nicht 
<lberschreitet . Die Vorrichtung wird dann so lange im ersten 
5 Modus betrleben, bis die Elngangsdrehzahl 14' mlt der 
Ausgangsdrehzahl 26 flberelnstlnunt und die Steuer- und 
Regelelnhelt 13 das Stellglled 12 In elnen durch vollstSndlge 
Momenten{\bertragung gekennzelchneten Haltemodus schaltet. 

10 Fig. 3 zeigt in elner schematlschen Darstellung den 
zeitlichen Verlauf der Elngangsdrehzahl 14, wie er in 
stehenden oder langsam rollenden Kraf tf ahrzeugen mlt elnem 
Automatlkgetrlebe wAhrend eines Schaltvorgangs R-N, schnell 
gefolgt von elnem Schaltvorgang N-D oder umgekehrt oder 

15 wahrend eines D-N-D- oder eines R-N-R-Schaltvorganges 
beobachtet wird. In elner Fahrstellung 1st die 
Elngangsdrehzahl 14 glelch der Ausgangsdrehzahl 26. Wird von 
elner Fahrstellung R oder D in die Neutral stellung N 
geschaltet, erhait die Steuer- und Regel-elnheit 13 an elnem 

20 6ffnungsp\inkt 35 eln Schaltsignal und fiffnet eln nicht 

dargestelltes Ventil in der Druckkammer 21. Mlt nachlassendem 
Druck in der Druckkammer 21 wird die 
Drehmomentubertragungselnhelt 10 OJoer elnen nicht 
dargestellten Fedeannechanlsmus in elne offene Position 

25 gefiihrt. Die Elngangswelle 31 wird durch elne hydrodynamlsche 
Kopplung xiber den Wandler durch den Motor beschleunigt und 
die Elngangsdrehzahl 14 nShert slch der Motordrehzahl 36 an. 

Wird von der Neutral stellxing N auf die Fahrstellung R oder D 
30 geschaltet, erhait die Steuer- und Regelelnhelt 13 am Beginn 
33 des SchlleJSvorgangs eln Schaltsignal und die Steuer- und 
Regelelnhelt 13 betatlgt das Stellglled 12 im ersten Modus, 
wahrend der Fiillphase 30 wird uber die 

Drehmomenttibertragungselnhelt 10 kein Drehmoment libertragen. 
35 Nach dem Grelfpunkt 11 setzt die Moment en<ibertragung eln, ist 
aber zunachst bis zu elnem Zeltpiankt 37 kleiner als das iiber 
den Wandler an der Elngangswelle 31 angrelfende Drehmoment. 
In der Nahe dieses Zeltpunkts 37 nlmmt die Drehzahldif f erenz 
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15 zwlschen Eingangsdrehzahl 14 und Ausgangsdrehzahl 26 ihren 
maximalen Wert 17 an und die Eingangsdrehzahl 14 nShert sich 
im weiteren Verlauf der Ausgangsdrehzahl 26 an. 
Unterschreitet die Drehzahldif ferenz 15 zu einem 
5 Abbruchzeitpunkt 16 den Wert von 80% des maximalen Wertes 17, 
der grdSer als der Schwellenwert 25 ist, schaltet die Steuer- 
und Regeleinheit 13 das Stellglied 12 in den Polgemodus. 

Fig, 4 zeigt den zeitlichen Verlauf der Eingangsdrehzahl 14 

10 nach einem Auskuppelvorgang, der schnell gefolgt wird von 
einem Einkuppe Ivor gang in einem schnell fahrenden 
Kraftf ahrzeug. Nach fiffnen der DrehmomentObertragungseinheit 
10 am 6f fnungspunkt 35 fSllt die Eingangsdrehzahl 14 unter 
den Schwellenwert 25 ab. Wird wieder in die vorige 

15 Pahrstellung zurfickgeschaltet, erhSlt die Steuer- und 
Regeleinheit 13 am Beginn 33 des Schliefivorgangs ein 
Schaltsignal und die Steuer- und Regeleinheit 13 betatigt das 
Stellglied 12 im ersten Modus. WShrend der Pailphase 30 wird 
xlber die Drehmomentiibertragungseinheit 10 kein Drehmoment 

20 flbertragen. Nach dem Greifpunkt 11 setzt die 

Momenteniibertragung ein, ist aber zunSchst bis zu einem 
Zeitpunkt 37 kleiner als das uber den Wandler an der 
Eingangswelle 31 angreifende Drehmoment, welches die 
Eingangswelle 31 bremst. In der Nahe dieses Zeitpunkts 37 

25 nimmt die Drehzahldif ferenz 15 zwischen Eingangsdrehzahl 14 
\ind Ausgangsdrehzahl 26 im Bet rag ihren maximalen Wert 17 an 
und die Eingangsdrehzahl 14 n^hert sich im weiteren Verlauf 
der Ausgangsdrehzahl 26 an. Unterschreitet der Betrag der 
Drehzahldif ferenz 15 zu einem Abbruchzeitpunkt 16 den Wert 

30 von 80% seines maximalen Wertes 17, der groSer als der 

Schwellenwert 25 ist, schaltet die Steuer- und Regeleinheit 
13 das Stellglied 12 in den Polgemodus. 



35 
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Bezugszeichen 



10 Drehmoment(ibertrag\ingse 
inheit 

11 Greifpunkt 

12 Stellglled 

13 Elnheit 

14 Elngangsdrehzahl 

15 Drehzahldlfferenz 

16 Abbruchzeitpunkt 

17 Maximaler Wert 

18 Sensor 

19 Pun^e 

20 Druckkanal 

21 Druckkammer 

22 Kolben 

23 Lamella 

24 Ausgangswelle 

25 Schwellenwert 

2 6 Ausgangsdrehzahl 

27 Buchse 

28 Umfangsnut 

29 Radialbohning 

30 FQllphase 

31 Eingangswelle 

3 2 Verbindungs lei tiing 



33 Beginn 

34 Zeitpunkt 

35 d££n\ingspunkt 

36 Motordrehzahl 

37 Zeitpunkt 

38 Axialbohnang 

39 Radialbohrung 

40 Radialbohrung 
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PatentansprQche 



5 



1. 



Vorrichtimg zum Betatigen einer 



Drehmomentiibertrag\mgseinheit (10) , insbesondere einer 
Reibschlusseinheit in einem zumindest teilweise 
automatisierten Getriebe eines Kraf tf ahrzeugs, die ein 
Stellglied (12) und eine Einheit (13) aufweist, mittels 



Drehmomenttlbertragxangseinheit (10) kontrollierbar ist. 



dass die Einheit (13) das Stellglied (12) bei einem 
Schliefivorgang der Drehmomentubertragxingaeinheit (10) von 
einer offenen Stellung mindestens bis zu einem Greifpunkt 

(11) der Drehmomentiibertragungseinheit (10) in einem 
durch erhahte Geschwindigkeit und/oder erhohten Druck 
charakterisierten ersten Modus betStigt imd die Einheit 

(13) das Stellglied (12) in einem von zumindest einer 
beim SchlieSvorgang sensierten Kenngrofie (14) abhangigen 
Zeitpunkt (16) in einen Polgemodus schaltet. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass das automatisierte Getriebe uber die Einheit (13) 
mittels der Drehmomentubertragungs einheit (10) in eine 
Neutralstellxing xmd in eine Fahrstellung liberfuhrbar ist. 
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derer ein Kraftf luss <lber die 



dadurch 



gekennzeichnet 



14 



Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Ansprflche, 

dadurch gekennzelchnet, 

dass das Stellglied (12) hydraulisch ausgefClhrt ist. 

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Ansprfiche, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die sensierte KenngrdSe (14) zumindest im 

Wesent lichen durch eine von einer Drehzahldif f erenz (15) 

innerhalb der DrehmomentObertragungseinheit (10) 

abhangige Gr6fie bestimmt ist. 

Vorrichtung nach Anspruch 4, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass die Einheit (13) das Stellglied (12) in den 
Folgemodus schaltet, sobald eine zumindest im 
Wesent lichen durch den Betrag der Drehzahldif f erenz (15) 
bestimmte Kenngr6Se (14) kleiner als ein vorgegebener 
Anteil eines maximal sensierten Wertes (17) ist, den 
diese KenngrdSe (14) in der seit Beginn (33) des 
SchlieSvorgangs verstrichenen Zeitspanne angenommen hat, 

Vorrichtxmg nach Anspruch 5 Oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Kenngrofie (14) zumindest im Wesentlichen 
proportional zum Betrag der Drehzahldif f erenz (15) ist 
und der Anteil zwischen 70% vind 95% liegt. 

Vorrichtung nach Anspruch 5, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass der Folgemodus ein Haltemodus ist, wenn der 
sensierte Wert der Kenngr6Se kleiner als ein vorgegebener 
Schwellenwert (25) ist. 

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Ansprflche, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass es sich bei der Drehmomenttibertragungseinheit (10) 
um eine Lame llenkupp lung handelt. 
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9. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Ansprflche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Einheit (13) das Stellglied (12) im ersten Modus 
steuert \md im Folgemodus regelt. 

10. Verfahren mit einer Vorrichtung nach einem der 
vorhergehenden AnsprOche . 



• 
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Fig. 2 
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Fig. 3 
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Fig. 4 
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Zusammenfassung 



5 Die Erfindung geht aus von einer Vorrichtung zum BetStigen 
einer Drehmomenttibertragungseinheit (10) , insbesondere einer 
Reibschlusseinheit in einem zumindest teilweise 
automatisierten Getriebe eines Kra£t£ahrzeugs, die ein 
Stellglied (12) vmd eine Einheit (13) aufweist, mittels derer 
10 ein Kraftfluss iXber die Drehmomenttlbertragxingseinheit (10) 
kontrollierbar ist. 

Es wird vorgeschlagen, dass die Einheit (13) das Stellglied 
(12) bei einem SchlieSvorgang der 
15 Drehmoment<ibertragiingseinheit (10) von einer offenen Stellung 
mindestens bis zu einem Greifp\inkt der 

Drehmomentubertragungseinheit (10) in einem durch erhohte 
Geschwindigkeit charakterisierten ersten Modus betatigt und 
die Einheit (13) das Stellglied (12) in einem von zumindest 
20 einer beim SchlieSvorgang sensierten KenngrdSe abhangigen 
Zeitpunkt in einen Folgemodus schaltet. 



(Fig. 4) 
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